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機場（不）是商場──「航空城」與機場北商業區計劃 
麥樂文 
 
（圖片來源：https://www.hongkongairport.com/chi/future/skycity/phase-1-
development.html） 
 
機場（不）是商場──「航空城」與機場北商業區計劃 
二零一六年十月十七日，香港機場管理局（下簡稱機管局）在會議展覽中心召開
記者會公布「SKYCITY 航天城」發展計劃，機管局主席蘇澤光稱「航天城」第一
期為「結合零售、餐飲、娛樂、寫字樓、酒店等設施」的「超越傳統的購物中心」，
換言之即使其功能或概念如何複雜，到底還是一個商場項目。事實上，機管局發
言人宣稱「航天城」商場在二零二一年落成時將為全港最大型的商場。「航天城」
第一期包括兩個項目：一個商場項目和一個酒店項目。商場項目將於二零一七年
初招標，預計二零二一年落成，地盤面積達四萬平方米，總樓面為十九萬五千平
方米；酒店項目已於十一月開始招標，預計二零二零年落成，地盤面積為六千六
百五十平方米，總樓面為三萬三千七百平方米，將提供四百五十至七百五十間客
房，規模與毗連的香港天際萬豪酒店（六百五十八間客房）接近。機管局傾向「航
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天城」第一期的兩個項目由單一發展商承包，第一期完成後再研究後續發展方向
和合作模式。 
 
規劃中的「航天城」商場與酒店座落於機場島北面的半島的「機場北商業區」（附
錄圖一），該區早在九十年代制訂的機場發展總綱已預留作商業區用途（附錄圖
二），1先後建成了亞洲博覽館、香港天際萬豪酒店、海天碼頭和航天城高爾夫球
場。「航天城」第一期的商場和酒店項目就座落在高球場位置，而高球場已被機
管局通知提早結束合約。雖然該區早已規劃為商業區，但今次發展計劃卻涉及土
地使用權的轉變／轉讓。為發展「航空城」，政府以象徵式地價港幣二千元將原
來的「機場地契」分割出近二十五公頃的「機場北商業區」用地授予機管局，並
將該地改劃作「商業用地」，從原來「機場地契」限制鬆綁以放寬樓面限制，簽
訂土地契約的程序經已完成。機管局作為政府全資擁有的私營化機構，該如何理
解兩者之間的土地轉讓？政黨提出的質疑只針對政府對機管局補貼之嫌，2然而
更重要的恐怕在於公共權力的問題。機管局作為受委託管理機場的機構，似乎有
必要釐清機管局的權力與角色。 
 
另一個問題在於為何機場需要興建一個全港最大的商場？政府以什麼角色參與
其中？二零一六年九月的政府公報曾提到機場北商業區發展為「港珠澳大橋『橋
頭經濟』的重要一環」。「橋頭經濟」最早在二零一四年《施政報告》中提出，旨
在即將通車的港珠澳大橋、機場及其相關的道路系統基礎下，將作為交通樞紐的
大嶼山發展成新核心商業區的構想。機場作為公共交通設施，為何會出現一塊商
業用地？公眾需要「航天城」嗎？誰會在此得益？如此龐大的集合式地產項目又
                                                     
1
 New Airport Master Plan - Executive Summary, Hong Kong: Greiner-Maunsell, 1992. p.20. 
2
 〈政府超低地價補貼機管局 機場變商場〉，《獨立媒體》，2015 年 7 月 9 日。
http://www.inmediahk.net/node/1035799 
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如何與政府推動的經濟發展想像結合？本文將先討論「航天城」的主題公園式規
劃，再從象徵經濟的進路討論「航天城」如何扣連政府與發展商共謀的文化計劃，
耙梳「航天城」作為都市規劃的操作細節。 
 
「航空城」的商場規劃 
「航空城」第一期雖然尚在招標階段，甚至尚未正式開始規劃，不過機管局在劃
地招標時已訂下發展方向：一個超級規模的商場將在機場島上出現，其用途、功
能、所處的位置與發展模式，某程度上預設了特定的空間關係。香港機場網頁的
「航天城」簡介： 
「SKYCITY 航天城是與香港國際機場近在咫尺的大型綜合發展項目，佔
地約二十五公頃。這個商業項目將結合零售、餐飲及娛樂設施、辦公大樓
及酒店等，以滿足與日俱增的本地及海外旅客需求。 
SKYCITY 航天城勢必成為世界級的新地標，以無可比擬的消閑娛樂體驗，
吸引全球旅客，也將成為香港市民的生活消閑熱點。無論任何年齡人士，
都可以在 SKYCITY 航天城盡情發掘嶄新生活體驗，領略香港獨特的文化
魅力。 
香港國際機場是通往世界各地的門戶，加上鄰近大嶼山的多項大型運輸基
建，包括三跑道系統、港珠澳大橋及屯門至赤鱲角連接路等，令 SKYCITY 
航天城盡享地利優勢，成為引領商業及貿易發展的新動力，推動香港經濟
增長。3」 
                                                     
3
 〈SKYCITY 航天城〉，香港國際機場網頁。（登入日期：2016 年 12 月 1 日）
https://www.hongkongairport.com/chi/future/skycity/index.html 
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雖然商場的實際設計還未開始，但從現有的官方論述可以歸結三個要點。首先商
場將會是一個奇觀式建築：「世界級的新地標」；其次它是商場世界，提供的是「消
閑娛樂體驗」，而對象客群是「全球旅客」和「香港市民」；最後強調坐落在海陸
空交通樞紐的「地利優勢」，作為經濟動力的想像。 
 
機管局要建成「世界級的新地標」，強調的當然是視覺震撼，同時成為吸引遊客
的人工旅遊景點，作為推廣城市的市場策略之一。「航天城」的視覺震撼來自於
其規模，地盤面積達四萬平方米，總樓面為十九萬五千平方米（二百零九萬八千
九百六十二平方呎），為香港歷來最大型的零售地產項目，4對比樓高十七層的銅
鑼灣時代廣場商場樓面面積為九十三萬六千平方呎，5以及同區於二零一二年落
成的希慎廣場商場樓面為四十五萬平方呎，「航天城」商場的規模非常驚人。機
管局在記者會上亦宣稱「航天城」商場在二零二一年落成時將為香港最大型的商
場。「地標」當然有其象徵意義，如果主題公園需要一個主題的話，「航空城」的
主題自然是「消閑娛樂」。所謂「嶄新生活體驗」只是在商場服務的框框之中，
「香港獨特的文化魅力」被定義為商場內的消費模式。「香港文化」固然是異質
的，問題在於發展商與政府合謀下定義了「香港文化」的內容。過去機場的功能
為交通中轉站，商店只是輔助設施，機管局的「航空城」作為概念，卻是將機場
本身重新定義為景點。過去旅客到機場只為了過境與搭乘飛機，「航空城」作為
概念，去機場本身可以是娛樂產業，產業背後則是千篇一律的房地產發展邏輯。 
 
                                                     
4〈機管局闖新天 打造熱點 SKYCITY〉，《資本雜誌》第 354 期，2016 年 11 月。 
5〈業務概覽 | 時代廣場〉，九龍倉集團有限公司，2005 年。（登入日期：2016 年 12 月 1 日）
http://www.wharfholdings.com/chi/about_overview_ts.html 
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Margaret Crawford 指出，在市郊興建的商場有一個重要的特質──再製市郊本來
不存在的「城市」概念。商場是一個壓縮、集中的空間，建築師準確控制了空間
與光線，以營造城市的密度與繁忙──塑造出去除城市缺憾，如天氣、交通和窮
人的夢幻都市主義。6商場的幕牆與不同的裝置有效阻隔飛機升降的噪音與空氣
污染，讓消費者可以全天候消費，有如置身於都市內，它並非市中心商業區的伸
延，而是在市郊複製出另一個市中心。Crawford 指出商場逆轉了市郊的離心發展
方向，它成為了集中化發展的磁鐵，吸引了辦公室、高級公寓、醫院等等，某程
度上再製出一個核心商業區。7「航空城」因為座落在機場島上，機場與市區之間
早已有發達的公路、鐵路系統接駁，Crawford 就指出市郊公路網，特別是幹道的
交匯處，往往是發展商優先考慮的位置。8「航空城」作為概念其實了無新意，它
只是興建在交通樞紐的一項房地產項目，這樣的選址從發展商立場是「合理」的
選擇。官方論述稱「航空城」是「通往世界各地的門戶，加上鄰近大嶼山的多項
大型運輸基建，包括三跑道系統、港珠澳大橋及屯門至赤鱲角連接路等」。9「航
空城」所處的機場北商業區，已建有提供往澳門、蛇口、珠海航線的海天碼頭，
南部則接連北大嶼幹線和港珠澳大橋香港口岸人工島（圖二），並將會有隧道連
接至屯門，加上機場本身，「航空城」的確座落在海陸空、連接世界和中國大陸
的交通樞紐上。 
 
象徵經濟：航空城作為文化計劃 
「航空城」作為一個公共──私人的發展項目，其實同時是一個文化計劃。Sharon 
Zukin 認為一個城市的文化再現展現了城市的主導力量。她提出了象徵經濟 
                                                     
6
 Crawford, Margaret, ‘The world in a shopping mall,’ Variations of a theme park: The New American 
City and the End of Public Space, New York: Hill and Wang, 1992, P.22.  
7
 同註 6，P.23. 
8
 同註 6，P.19. 
9
 〈SKYCITY 航天城〉，香港國際機場網頁。（登入日期：2016 年 12 月 1 日）
https://www.hongkongairport.com/chi/future/skycity/index.html 
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（symbolic economy）的觀念： 
建造一座城市，固然仰賴人們如何組合土地的傳統經濟價值、勞工和資本，
同時，視乎如何操作排除（exclusion）與授權（entitlement）的象徵語言。
一座城市的外表和感覺反映決定什麼和誰是可見的，關係到符合秩序和失
序的觀念，並在美學力量上運作。在這基本理解上，城市永遠是一個象徵
經濟。現代城市將其存在付託予由地區企業家、官員和投資者設計的更抽
象的象徵經濟，他們有能力令象徵符號生產出「真實」效果，讓房地產增
長、發展新行業並提供工作機會。10 
象徵語言不只是城市中以影像、符號構成的文化再現，更是以文化作為生產。「文
化作為經濟基礎」是 Zukin 所謂的象徵經濟的重心，挑戰了馬克思主義傳統「生
產才是經濟的主要驅力，而不是文化」之假設。當美國的娛樂產業在一九七零年
代取代了汽車生產業，Zukin 認為那是標誌性的，所謂娛樂產業生產的不是具體
的產品，而是文化。這種產業模式與傳統（本國）工業的崩潰與金融投機的興起
有關，企業逐漸轉往交易、投資銷售，以及難以複製的創意產品。11 
 
Zukin 認為迪士尼企業的興起說明象徵經濟不只是服務的總和，而是統合了金融、
勞工、藝術、表演與設計的物質實踐，12並在迪士尼世界的空間內展現出來。迪
士尼世界建立起一套人們共享的信念，無需透過任何國家暴力而將之轉換成視覺
形象，這套形象再被推銷成為城市的象徵。13迪士尼世界顯然是一個地標，它本
來只佔城市的一小空間（儘管這個空間有一定規模），其提供／生產的視覺形象
卻反過來成為了城市的象徵。迪士尼世界在七十年代中的美國甚至成為了後工業
                                                     
10
 Zukin, Sharon, ‘Whose culture? Whose city?,’ The Cultures of Cities, Cambridge, MA : Blackwell 
Publishing, 1992. P.7.  
11
 同註 10，P.8. 
12
 同註 10，P.9. 
13
 Zukin, Sharon, ‘Learning from Disney World,’ The Cultures of Cities. P.54. 
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時代的城市規劃典範，並成為發展商在市郊發展商場的楷模，香港的「航天城」
顯然並未跳出這種模式。 
 
「航天城」第一期的發展計劃是在機管局於二零一六年十月十七日於香港會議展
覽中心舉行的「未來商場新體驗」商務會議及展覽上公布的，除了「航空城」計
劃介紹，會議亦探討所謂的「未來零售業的發展趨勢，及營造全面娛樂體驗的創
意策略交流意見」，可見娛樂產業是商場項目的主題，而展覽有「三十個海外及
本港參展單位展示了其最新產品與發展趨勢，涵蓋虛擬實境與科技、體育與娛樂
設施，以及寓教於樂與合家歡活動等範疇」。14參展商如 ZED Events、iFly indoor 
Skydiving、Mirum、Kidgoland、Inde Asia、Walltopia Adventure 等皆為提供室內主題
公園方案的公司，場內展示各種如虛擬實境等科技應用，以及室內遊戲項目如攀
石、半空飄浮等等。15展覽邀請有意競標計劃的發展商參觀，參展商則提供各種
概念，作為投資誘因。以主題包裝（這次是「未來商場」）的招商會卻是由負責
管理公共資產的機管局主導，政府同時參與其中。迪士尼產業建立了華特迪士尼
幻想工程（Walt Disney Imagineering， WDI），WDI 的員工稱為「幻想工程師」
（Imagineers），其實政府、私營化機構、各種產業以至民間智庫、學術單位，皆
不同程度擔負了 “Imaginer” 的角色，他們設計各種象徵語言，並提供想像的
概念作為招商、投資和都市發展規劃的依據。 
 
大嶼山發展論述 
                                                     
14
 〈機管局公布大型綜合發展項目「SKYCITY 航天城」擴展香港國際機場為機場城市〉，香港
國際機場新聞稿，2016 年 10 月 17 日。 
https://www.hongkongairport.com/chi/media/press-releases/pr_1227.html 
15
 〈SKYCITY 航天城未來商場新體驗〉，《e-zone》，2016 年 10 月 18 日。http://www.e-
zone.com.hk/channelnews.php?id=19133 
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「航天城」如此龐大的投資項目，僅僅是「未來商場」概念恐怕過於狹小。政府、
機管局與各種半官方、民間智庫等提供了更宏觀的象徵概念，與「航空城」扣連
起來。正如官方論述一再強調，機場島作為「世界各地的門戶」，跨境旅客抵達
後與香港的第一道視覺接觸就是宏偉的「航空城」商場，所謂「香港獨特的文化
魅力」，就以商場本身作為象徵性語言展示出來。同時，「航空城」計劃本身作為
一個概念，固然有其所謂的商業潛力，同時與政府、發展商共謀推動所謂的經濟
計劃概念扣連一起。政府與商家、發展商及智庫等中介機構共謀下，不斷生產各
種的符號／語言：「橋頭經濟」、「一小時生活圈」、「東大嶼都會」、「機場城市」
等等，「航空城」與這套符號正是互相建構的關係。 
 
機管局召開「航天城」第一期記者會前夕，政府公告提到：「北商業區發展項目
對大嶼山以至整個香港的經濟及社會發展，具重大策略價值，將會是港珠澳大橋
『橋頭經濟』的重要一環。」16所謂「橋頭經濟」，指原預計於二零一六年通車的
港珠澳大橋其連接的交通樞紐可能產生的經濟效益。大嶼山發展諮詢委員會的文
件對「橋頭經濟」如此解釋：「經濟地理學中，橋頭堡是指一個策略性邊境經濟
跳板，它能控制、發展和影響人流、貨物、資金及資訊的流通。橋頭經濟則是指
善用該策略性的地理位置，促進發展經濟活動。」17最早提出「橋頭經濟」的是
民建聯。二零零六年，政府預計規劃中的港珠澳大橋落成後每日車流量約有一萬
二千至一萬六千架次，外界預料要達二萬架次才有利潤。民建聯認為行車流量不
足將對過橋收費造成壓力，建議在鄰近大嶼山大蠔與小蠔灣之間填海建立「橋頭
經濟區」發展酒店及娛樂購物等設施，以提高大橋的成本效益。18這種先有基建，
                                                     
16
 香港特區政府新聞公報：《香港國際機場北商業區發展》，2016 年 9 月 23 日。
http://www.info.gov.hk/gia/general/201609/23/P2016092300420.htm 
17
 大嶼山發展諮詢委員會第六次會議議程：「港珠澳大橋香港口岸上蓋發展的規劃、工程及建築
研究──可行性研究」（文件第 07/2015 號），2015 年 9 月 26 日。
https://www.devb.gov.hk/filemanager/tc/content_876/LanDAC_Paper_07_2015(Chi).pdf 
18
 〈獻計港珠澳大橋闢經濟區〉，《蘋果日報》，2006 年 5 月 8 日。 
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再提供概念將之合理化其實完全本末倒置，然而在民間智庫、政黨的倡議下，「橋
頭經濟」慢慢納入了政府政策，並在二零一四年《施政報告》中提及： 
（三十八）珠江三角洲近年經濟發展迅速，珠三角西部的珠海、中山、佛
山、南沙、順德等地資源豐富，發展潛力巨大。過去，大嶼山是離島，今
天有了青馬大橋，仍然是香港西行陸路交通的盡頭。二零一六年及二零一
八年，五十五公里長的港珠澳大橋及九公里長的屯門至赤鱲角連接路全段
將先後落成，大嶼山會成為往來香港和珠海、澳門的必經之地，將大嶼山
與港島、九龍、新界和珠三角西部連成一體，地理上成為粵港澳三地的交
匯點。大嶼山的功能和發展潛力將要改寫。 
（三十九）港珠澳大橋香港口岸的人工島佔地約一百三十公頃，同時鄰近
赤鱲角機場，是香港和珠三角西部之間的門戶，有極高的「橋頭經濟」價
值。政府已初步檢視相關的基建配套，以探討在該口岸發展大型購物、餐
飲、娛樂和酒店等設施的可行性，並會盡快開展詳細研究。19 
 
由於港珠澳大橋的香港段連結到大嶼山一帶，「橋頭經濟」又重燃起二零零三年
《施政報告》的「大嶼山發展概念計劃」（二零零四），並以不同的概念重新定義
大嶼山。二零一四年《施政報告》首先指出大嶼山過去是「離島」，後來即使「有
了青馬大橋，仍然是香港西行陸路交通的盡頭」，而港珠澳大橋和屯門至赤鱲角
連接路建成後，大嶼山便成為「往來香港和珠海、澳門的必經之地」、「粵港澳三
地的交匯點」，機場連接港珠澳大橋人工島，有着「極高的『橋頭經濟』價值」，
於是「大嶼山的功能和發展潛力將要改寫」。《施政報告》中的大嶼山發展計劃將
目標指向機場的北商業區和第三跑道，並提到機管局的推動者角色；又提出研究
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19二零一四年《施政報告》，香港：香港特別行政局政府，2014 年 1 月 27 日。 
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「東大嶼都會」，建立所謂中區及九龍東以外第三個核心商業區。二零一五、二
零一六年的《施政報告》基本上沿着這套論述發展。 
 
二零一四年《施政報告》提出成立的「大嶼山發展諮詢委員會」，由發展局局長
任主席。現屆（第二屆：二零一六年二月一日至二零一八年一月三十一日）的二
十二位非官守委員之中，有商界、鄉事派或地區精英、議員、學者及民間組織成
員。20商界包括房地產、旅遊業界等，有麗新集團主席林建岳、觀瀾湖集團主席
兼行政總裁朱鼎健、雷克系統主席郭正光（方便營商諮詢委員會）、瑞安房地產
地產發展總監劉炳章、港龍行政總裁、國泰航空主席丘應樺、中旅社副董事長兼
副總經理姚思榮，其中林建岳同時身兼香港旅遊發展局主席，姚思榮則同為香港
旅遊業議會副主席，同屬半公職，另外有亞洲國際博覽館行政總裁及大嶼山發展
聯盟主席哈永安、機管局主席蘇澤光（前貿發局主席、前香港地鐵有限公司董事
局主席兼行政總裁）。 
 
除了商界，委員會還包括幾位大嶼山發展的倡議者，如立法會議員陳恒鑌（民建
聯），一直倡議大嶼山發展，進入立法會第一份提出的議案即與大嶼山發展有關，
「橋頭經濟」更是其所屬政黨的發明。21方舟為親政府民間智庫「一國兩制研究
中心」的總研究主任，與張志剛等人同樣倡議大嶼山發展及「橋頭經濟」，並出
版了一系列研究報告。22林奮強（前瑞銀總經理、前行政會議成員）則為民間智
                                                     
20
 第一屆非官守委員：陳恒鑌、陳勇、周轉香、周玉堂、朱國樑、方舟、哈永安、何建宗、林
中麟、林奮強、林建岳、藍列群、林筱魯、劉炳章、麥美娟、蘇澤光、王緝憲、胡志偉、姚思
榮、余漢坤；第二屆非官守委員：陳恒鑌、陳勇、周轉香、周玉堂、朱鼎健、方舟、哈永安、
何建宗、郭正光、林中麟、林奮強、林建岳、林筱魯、劉炳章、劉惠寧、麥美娟議員、蘇澤
光、王緝憲、胡志偉、丘應樺、姚思榮、余漢坤。 
21
 〈獻計港珠澳大橋闢經濟區〉，《蘋果日報》，2006 年 5 月 8 日。
http://hk.apple.nextmedia.com/news/art/20060508/5900345 
22
 已出版的研究報告有《新經濟形勢下港珠澳大橋對香港的影響和機遇研究》（2015）提出「橋
頭經濟」的可能性；《香港機場發展策略》（2012）則提出「航空城」概念。 
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庫「黃金五十」創辦人，從事各種經濟政策倡議，同為大嶼山發展的鼓吹者，曾
在報章上撰寫了不少「機場城市」概念的相關文章。具有鄉事派背景的周轉香則
為「大嶼山發展聯盟」成員，聯盟以商界和地區勢力為主，同為「橋頭經濟」倡
議團體之一。第一屆委員會第一次會議就提出了「建立新大嶼山品牌，聘請專業
顧問，改造形象，提升大嶼山為本港新一代經濟區的形象」，23委員會在重新定義
大嶼山的計劃中佔有位置，委員會成員同時在不同的場域以倡議的方式建立
Zukin 所說的象徵語言。 
 
公共資產的私有化操作 
Zukin 指出地區企業家、官員和投資者不單提供象徵語言的想像，更重要是他們
有能力令象徵符號生產出「真實」效果，24問題在於效果是通過什麼過程產生的。
「航天城」計劃顯然是在政府、機管局與商界三者的同謀下發生的，同時有不同
的半官方諮詢機構、地方精英、非政府組織、智庫等參與其中。雖然「機場北商
業區」早已預留作商業發展，亦已建成了亞洲博覽館等商用設施，但為了讓發展
更具彈性，政府以象徵式地價二千港元將原來的「機場地契」分割出近二十五公
頃的「機場北商業區」用地「售」予機管局以發展「航天城」，並將該地改作「商
業用地」，一方面將公共資產再次授權予機管局，讓機管局再向發展商批出土地，
另一方面作為政府的去規管操作，運用批地權將已批出之土地重新定義，從原來
「機場地契」限制鬆綁以放寬樓面限制，讓規劃可以更具所謂的發展潛力，發展
商得以謀取更大利潤。地契分拆是政府與機管局之間協定的，雖然過程須經地政
總署，卻是政府與作為私營化機構的機管局之間的協議。這項協議中政府弔詭地
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 大嶼山發展諮詢委員會規劃及保育小組和經濟及社會發展小組第一次聯席會議第一次會議記
要，2014 年 10 月 10 日。
https://www.devb.gov.hk/filemanager/tc/content_923/Joint_PC_SC_n_ESD_SC_1st_Meeting_Brief_Notes_(
Chi)_Rev.1.pdf 
24
 Zukin, Sharon, ‘Whose culture? Whose city?,’ The Cultures of Cities.P.7. 
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將機場島的一塊土地重新定義成非機場用途而是商業用地，卻是交由管理機場的
機管局批出予私人發展商。 
 
機管局在一九九五年正式成立，是香港特別行政區政府全資擁有的法定機構，以
商業模式營運，原意是負責營運及管理香港國際機場的獨立機構。早在機場核心
計劃開始已計劃新機場將由私營化的機構管理，英國政府原計劃授予比現在機管
局更高的自主權，但遭中方質疑。中英磋商後於一九九一年九月三日簽署《關於
香港新機場建設及有關問題的諒解備忘錄》，成立由中英聯合聯絡小組帶領的機
場委員會，香港政府則成立香港機場管理局和諮詢委員會。《機場管理局條例草
案》於一九九五年七月十九日在立法局通過，正式確立機管局的永久法定地位。
其後只有少數細節在一九九九年經過修訂，以及將機管局私有化的《二零零四年
機場管理局（修訂）條例》有較重大修訂，《機場管理局條例草案》大部分關於
機構權限的條款在現行的《機場管理局條例》維持下來。機管局的定位除了「致
力鞏固香港國際機場的國際及區域航空中心地位」外，還須「推動香港經濟持續
增長」，並「把腹地市場擴展至珠江三角洲及內地其他區域」，而且強調「履行企
業公民的責任」。25換言之機管局不僅是管理交通設施的機構，它同時是一個「推
動經濟發展」的機構，甚至與貿易發展局有着近似的角色。根據《機場管理局條
例》五條「管理局的宗旨」列明： 
（一）（a） 管理局須按照本條例及本着維持香港作為國際及地區性航空中心的
目標，提供、（按照當其時有效的任何關於這方面的法律）營運、發展及維持一
個位於赤鱲角及其附近的民航機場。 
（b） 管理局可在機場（或其任何部分）、就機場（或其任何部分），或在與機場
                                                     
25
 香港機場管理局－簡介，香港國際機場網頁。（登入日期：2016 年 12 月 1 日）
http://www.hongkongairport.com/chi/business/airport-authority/introduction.html 
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（或其任何部分）有關的情況下，提供它認為必需或適宜的設施、適意設備或服
務。 
除上述權責，《條例》同時容許機管局進行商業活動： 
管理局除履行第（一）款所委予的職能外，亦可在批租地區或從該地區
的任何一個或一個以上的地點，從事或營辦任何與機場有關的商貿或工
業活動。 
事實上機管局於二零零四年完成私有化後，其運作已跟私營機構無異。 
 
航空城計劃涉及兩項地契修改。首先是從原有機場地契將約二十五公頃的土地分
拆出新地契，並改劃商業用途，再批出五十年地契（二零六六年到期）予機管局。
第二項修改為調整原有機場地契的樓面分布。調整後機場的貨運可發樓面面積上
限減少二十萬平方米，新增二十萬平方米展覽及會議場地用途。第一項修改目的
在於「增加機管局運用北商業區總樓面面積的彈性，並加強該發展項目在市場的
吸引力」，26新地契同時要求機管局確保市民可免費進出北商業區。27所謂機管局
彈性運用樓面，其實是讓機管局批出土地及招標項目時更具吸引力，最終「彈性
運用樓面面積」的是發展商而不會是機管局。政府同時規定機管局在招標及批出
北商業區用地時必須以十足市值計算，不過第二項修改的機場地契卻不設相關條
款。分拆出的新地契，政府只收取二千元港幣象徵式地價：象徵式地價一般為一
千元港幣，兩項的土地行政措施，各象徵式收取地價一千元港幣。 
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 〈香港國際機場北商業區發展〉，香港特區政府新聞公報，2016 年 9 月 23 日。
http://www.info.gov.hk/gia/general/201609/23/P2016092300420.htm 
27
 〈機場減貨運樓面 變展覽會議場地〉，《明報》，2016 年 9 月 24 日。
http://m.mingpao.com/pns/dailynews/web_tc/article/20160924/s00002/1474653618822 
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兩項地契修訂揭示了機管局的微妙角色：與政府共謀重新定義機場島，兩項修訂
同樣指向放寬商業發展的去規管操作。法律上機管局可以營商、投資並作融資安
排，《機場管理局條例》第七條「管理局的一般權力等」賦予機管局「取得、持
有及處置各種財產，包括土地」以及「批出土地的租契的權力」，並得「獨自或
聯同其他人改善、發展或更改管理局所持有的土地」。赤鱲角新機場的批地安排
是透過中英土地委員會協議的，28據公民黨翻查地契得知，一九九五年整個佔地
約一千二百五十五公頃的機場島是以象徵式港幣二千元批給機管局。雖然機管局
目前由政府全資持有，實際上卻以商業形式運作，並可與私人企業合作發展持有
之土地。政府將如此龐大的基建項目賦權與私營化機構，是將公共財產的私有化
過程。政府既有制定法規的角色，自然亦有去規管的法律權力，上述兩項地契修
訂就透過專業化的程序（包括法律、地積計算）放寬機場用地的限制，將土地轉
為商業發展（而機場本身卻早已商業化）。為何政府要求機管局「確保市民免費
進出北商業區」？當機管局再向發展商批出土地發展任何項目，顯然成為了發展
商持有業權的私有空間，而不再是公共空間。事實上政府只是要求「免費進出」
而不是「自由進出」，顯然是業權限制下的概念偷換，「免費」從來不等如「自由」，
空間還是受各種條文約束。 
 
公民黨批評指政府以象徵地價倒貼機管局，以公帑補貼機管局具爭議的第三跑道
項目，郭家麒指責機管局「本應負責營運及管理香港國際機場，但如今機管局打
造超巨型購物商場，明顯是不務正業，不符合機管局的成立宗旨」。29事實上，整
個換契過程是政府與機管局之間的協議，完全不經立法會，資料亦缺乏透明度。
機場北商業區堪稱二次私有化：機管局本身以商業機構地位取得公共土地，並將
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 中英土地委員會按照《聯合聲明》附件三的規定於 1985 年成立，並於 1997 年 6 月 30 日解
散。 
29
 〈政府超低地價補貼機管局 機場變商場〉，《獨立媒體》，2015 年 7 月 9 日。
http://www.inmediahk.net/node/1035799 
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向發展商招標發展。與其說機管局「不務正業」，倒不如說營商、「發展經濟」才
是機管局的「本業」，政府則從法規上為機管局掃除障礙，然後機管局就項目招
標，發展商才正式進場。機管局甚至表明傾向由單一發展商承包第一期項目。這
樣的操作最終讓「航天城」商場計劃成為可能，問題在於整個計劃與公共幾乎無
關。「航天城」顯然是一個旅遊景點，即使強調本地人亦可到此消閒，它顯然針
對特定階級消費群，而不是面向公眾的公共服務。「航天城」作兩倍大於銅鑼灣
時代廣場的超級大商場，到底人流如何預測，機管局亦未有提供任何數據。航天
城計劃的核心問題不在「不務正業」，而是政府、機管局與發展商共謀將公共資
產轉化為特定階層服務的產業項目。「航天城」計劃幾乎不涉任何公眾利益，它
是透過象徵語言建立的地產項目，將主題公園式商場世界建在原用於提供公共服
務的人造土地上。 
結語 
Zukin 說：「文化作為影像與記憶的泉源，它象徵了誰歸屬於特定地方」，30要知道
一個地方到底由誰主宰，從文化再現的形象便可知一二。「航天城」商場規劃，
首要強調的是視覺震撼，預計落成時將成為全港最大規模的商場，而這個商場是
位處於機場島之內，同時為官方論述中所謂「橋頭經濟」的「橋頭」位置，位處
交通要衝的「航天城」，成為跨境旅客抵港後第一道進入眼簾的風景。「航天城」
作為官方論述所指的「世界級新地標」，同時定義了香港作為商業城市的形象。
政府、機管局與商界共謀將象徵語言實現，並以香港主導性的房地產發展方式將
之變成現實。象徵語言不只是包裝或炒作的概念，它們產生了實實在在的物質效
果，經過象徵語言，機場、公共服務、公共資產都被重新定義，政府甚至以去規
管、產權轉讓的方式，去除原本作為公共服務的機場之公共性，並產生階級化的
效果。 
                                                     
30
 Zukin, Sharon, ‘Whose culture? Whose city?,’ The Cultures of Cities.P.1. 
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「航天城」並非單純的機場新設施，正正相反，機場沒有商場仍然可以運作如常
（反正新增的人流可能干擾機場交通），「航天城」只是外掛於機場的房地產項目。
二零零五年立法會曾就出售機場剩餘土地之可能性作討論，政府當時回應指「機
管局現有的批地文件對機場島土地的運用有嚴格的管制。機場島的土地只能用作
機場運作、機場支援及與機場有關的發展」，而機場島餘下未發展之土地有限，
並指「機管局必須向地政總署署長證明有關發展完全符合機場的總綱發展藍圖，
而有關的建築圖則亦必須獲得地政總署署長批准」。31「航天城」到底與機場運作
有何關係？雖然總綱發展藍圖早將北區列為商業區，但同被劃為商業區的東南部
現時卻是用作物流設施和航空公司總部（包括國泰城），確實是機場相關的商用
設施，「航天城」作為商場的性質卻差天共地，是否符合機場發展總綱其實不乏
可議之處，政府卻操作公權力，將公共資產透過私營化機構轉移到私人發展商手
中，提供的服務卻與機場運作以至公共利益越走越遠。 
  
                                                     
31
 立法會財經事務委員會：〈政府當局對批地政策事宜的回應〉（立法會 CB(1)1395/04-05(01)號
文件），2005 年。 
http://www.legco.gov.hk/yr04-05/chinese/panels/fa/papers/fa0307cb1-1395-1c.pdf 
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附錄：圖一 （圖片由作者提供） 
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附錄：圖二（圖片來源：New Airport Master Plan - Executive Summary, Hong Kong: 
Greiner-Maunsell, 1992. p.20.） 
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